WN) 


CÁMARA DE REPRESENTANTES 
XLVila. Legislatura 


DIVISIÓN PROCESADORA DE DOCUMENTOS 


N?* 2110 de 2014 


Comisión de 
S/C Defensa Nacional 


VISITA DE AUTORIDADES DEL MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL 


Versión taquigráfica de la reunión realizada 
el día 13 de mayo de 2014 


(Sin corregir) 


Presiden: Señores Representantes Gustavo Rombys, Presidente y José A. Amy, 
Vicepresidente. 


Miembros: Señores Representantes Javier García y Jodami Martínez. 


Delegados 
de Sector: Señores Representantes Nicolás Pereira, Jorge Pozzi y Víctor Semproni. 


Invitados: Por el Ministerio de Defensa Nacional, doctor Jorge Menéndez, 
Subsecretario; Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea, General del Aire 
Washington Martínez; Brigadier General Antonio Alarcón, Director Nacional 
de Aviación Civil; Coronel Pablo Simone, Director de Seguridad 
Operacional; doctora Josefina Nogueira, Asesora del señor Subsecretario; 
Capitán (TP) Roberto Perdomo, Asesor Letrado y Teniente Coronel Andrés 
Ghiorsi, Ayudante del señor Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea. 


PE 


SEÑOR PRESIDENTE (Rombys).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión tiene el gusto de recibir a una delegación del Ministerio de Defensa 
Nacional, que fue convocado a efectos de informar respecto al funcionamiento de la 
Comisión Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviación en su nuevo marco 
institucional, el estado de situación de las investigaciones pendientes, la situación del 
aeropuerto de El Jagúel, y a las responsabilidades de la Dinacia en los hechos y 
omisiones referidas en la Resolución 047- 2014. 


Dicha delegación está integrada por el señor Subsecretario de Defensa Nacional, 
doctor Jorge Menéndez, el Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea, General del Aire 
Washington Martínez; el Director Nacional de Aviación Civil, Brigadier General Antonio 
Alarcón; el Director de Seguridad Operacional, Coronel Pablo Simonet, la asesora del 
señor Subsecretario, doctora Josefina Nogueira, el asesor letrado, señor Roberto 
Perdomo y el Ayudante Comandante en Jefe, Teniente Coronel Andrés Ghiorsi. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Como siempre es un gusto 
comparecer en este recinto. En lo posible, trataré de dar respuesta a las distintas 
interrogantes que se nos realizaron días atrás. 


Antes que nada, quiero pedir disculpas por no haber podido comparecer el martes 
pasado, cuando fuimos convocados en primera instancia. 


De acuerdo con la invitación que obra en nuestro poder, se nos convocó por 
distintos ítems relacionados con la seguridad en la aviación, la seguridad aeroportuaria y 
la responsabilidad de la Dinacia en determinados hechos, pero el primer punto que 
enmarca esta convocatoria tiene que ver con el funcionamiento de la Comisión 
Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviación -Ciaia-, de acuerdo con su nuevo 
marco institucional, a lo que pretendemos referirnos en primera instancia. 


El marco institucional -tal cual dice la convocatoria- está determinado por la Ley N* 
18.619, promulgada el 23/10/2009, y publicada el 17/11/2009. El artículo 1% dice: “Se 
considera de interés público el fomento y la supervisión de la aeronáutica civil con el 
objetivo de procurar los más altos niveles posibles de seguridad operacional”. En el 
artículo 3?, que para nosotros es de importancia porque hace al tema, se establece: “La 
Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica es la autoridad 
aeronáutica en materia de seguridad operacional de acuerdo con lo establecido en las 
leyes y en los reglamentos vigentes.- Constituye el órgano especializado sin perjuicio de 
las demás atribuciones que establezca la reglamentación. Estará a cargo de la 
supervisión y el control de la actividad aeronáutica de la República”. 


Establezco esto porque está relacionado con lo que trataremos de exponer luego. 


La Ley N* 18.619, en su artículo 14, establece todo lo que tiene que ver con la 
Comisión Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviación y, por su intermedio, se 
crea esta Comisión que “funcionará en la órbita del Ministerio de Defensa Nacional con 
absoluta autonomía técnica, siendo el organismo competente en materia de investigación 
de accidentes e incidentes graves de aviación de acuerdo con lo previsto en los artículos 
92 a 101 del Código Aeronáutico, teniendo además como cometidos” -para nosotros es 
fundamental determinar esto- “determinar sus causas probables y emitir las 
recomendaciones de seguridad necesarias para evitar su repetición.- La integración y 
funcionamiento de dicha oficina quedará sujeta a la reglamentación correspondiente”. 


Entonces, partimos de dos o tres hechos concretos aprobados por ley en el año 
2009. El primero es que existe una Comisión Investigadora de Accidentes e Incidentes de 
Aviación separada de otro organismo que es el que se establece la autoridad aeronáutica 
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nacional, que viene a ser la Dirección Nacional de Aviación Civil, la responsable en 
materia de seguridad operacional. 


Por otra parte, según reza el artículo 14 de la Ley N* 18.619, el cometido 
fundamental de esta Comisión Investigadora que se forma es determinar las causas 
probables de accidentes y emitir las recomendaciones de seguridad necesarias para 
evitar su repetición. 


El segundo hecho es que el 30/5/2013 se publica el Decreto Reglamentario al que 
hace referencia el artículo 14. Allí, atendiendo a la necesaria objetividad, independencia y 
transparencia de funcionamiento de la Comisión establecida por ley, se decreta, en su 
artículo 1%, que “la Comisión Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviación -en 
adelante Ciaia-, creada por el artículo 14 de la Ley N* 18.619, es un órgano permanente, 
que dependerá directamente del Ministerio de Defensa Nacional y actuará con la más 
absoluta autonomía técnica. También se establece el cometido, al cual ya hicimos 
referencia. Asimismo, entre sus funciones, se establece que tendrá plena independencia 
respecto a la autoridad aeronáutica, un elemento de fundamental importancia teniendo en 
cuenta un montón de circunstancias acaecidas y pasadas. 


Recordemos que el antecedente de la Ciaia era la Oipaia, un organismo creado 
hace un tiempo, fundamentalmente a través de lo determinado en el Decreto N?* 
507/2002, de 31 de diciembre de 2002, a través del cual se creó. Allí se establecía lo 
necesario en lo concerniente a la Oficina de Investigación y Prevención de Accidentes de 
Aviación -Oipaia. Este organismo estaba situado dentro de lo que es la Dinacia. O sea 
que el antecedente, hasta el año 2009, es el funcionamiento de la Oipaia dentro de la 
Dinacia. Ambos eran dependientes del Ministerio de Defensa Nacional. Un organismo 
investigaba los accidentes y, el otro, determinaba las reglas RAU con respecto a todo lo 
que tiene que ver con la aviación nacional. 


Dentro de las funciones, expresamente se estableció que tendrá independencia 
respecto a la autoridad aeronáutica -es decir, la Dinacia- a la autoridad aeroportuaria, y 
también al tránsito aéreo u otros cuyos intereses pudieran entrar en conflicto con la 
misión que se le ha confiado. 


Pienso que hemos avanzado en cuanto a esto; el país ha avanzado con respecto a 
lo anterior. 


Asimismo, se establece que tendrá a su cargo diferentes funciones. Luego se hace 
referencia a las facultades de la Comisión, a las remociones de restos, a los datos de 
registro de vuelos, a los informes. Explica qué es el informe final realizado por la Ciaia. 
Sobre los informes de accidentes dice que serán elevados por la Dirección de la comisión 
directamente al Ministerio de Defensa Nacional. También establece que el informe tendrá 
función de asesoramiento, no produciendo efecto jurídico alguno, no correspondiendo a 
su respecto la interposición de recursos administrativos, etcétera. 


También hace referencia a la más amplia difusión de los informes finales, y de los 
órganos de la Ciaia: la Dirección, la Secretaría, las Oficinas Técnicas permanentes, las 
Juntas de Investigaciones de Accidentes, los miembros, el investigador a cargo, los 
recursos y de las obligaciones, inclusive del Director, en cuanto a la confección de 
determinados elementos de sustancial importancia que no existían previamente -aunque 
sí en otro plano-, como por ejemplo el manual de funciones, el manual de procedimiento y 
tareas, etcétera. 


También establece la derogación del decreto anterior, derogando la Oficina de 
Investigación y Prevención de Accidentes e Incidentes de Aviación, la Oipaia. 
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Dentro de las formalidades existentes, debo establecer que todo esto tiene que ver 
con lo que fue aprobado por decreto en el año 2003, cuando se aprueban las normas y 
métodos recomendados en la investigación de accidentes e incidentes de la aviación por 
lo que es la OACI, Organización Internacional de la Aviación Civil. Allí se establecen 
distintos capítulos, entre los que figuran cuáles son los objetivos de las investigaciones. 
Por decreto, hemos aprobado estar sujetos a las normas OACI; Anexo 13, Capítulos 3, 4, 
5 y 6, fundamentalmente. 


En cuanto a los objetivos de la investigación, la OACI establece: “El único objetivo 
de la investigación de accidentes o incidentes será la prevención de futuros accidentes o 
incidentes. El propósito de esta actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad”. 


El capítulo relativo a las investigaciones establece una norma general en cuanto a lo 
que son las investigaciones, al Estado del suceso, al Estado contratante, a la 
responsabilidad de los Estados, a las recomendaciones, etcétera. 


En el capítulo 6 se establecen disposiciones con respecto a los informes, entre ellos, 
el informe final, y se hace referencia a la responsabilidad de los Estados que realizan las 
investigaciones, a la responsabilidad de los Estados que reciben recomendaciones en 
materia de seguridad, etcétera. 


Por otra parte, como dije anteriormente, se ha elaborado un manual de investigación 
de accidentes, responsabilidad atribuida al Director de la Ciaia y, paralelamente -puede 
llamar a confusión su titulación-, el manual de procedimientos de investigación de 
accidentes e incidentes de aviación, que es un trabajo por demás arduo y muy complejo, 
que está a disposición del Ministerio de Defensa Nacional, pero fundamentalmente de la 
Comisión Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviación. 


Este es el marco jurídico en el que nos movemos, así como en lo determinado por 
los artículos 92 al 101 del Código Aeronáutico, relativos a la prevención de accidentes e 
investigación de incidentes y su prevención; en el artículo 14 de la Ley N* 18.619; en el 
Convenio sobre Aviación Civil Internacional y sus anexos, en especial, el Anexo 13, y en 
el decreto reglamentario. 


En cuanto al funcionamiento de la Comisión Investigadora de Accidentes e 
Incidentes de Aviación, no solo nos movemos en el marco que se ha señalado: existen 
otras disposiciones y resoluciones que se han tomado desde el Ministerio de Defensa 
Nacional, luego de que esta reglamentación fuera aprobada. Esto sucedió por haber 
dejado de depender de un organismo en el que existía sustento económico, recursos 
humanos y material técnico como era la Dinacia y pasar a estar bajo la órbita del 
Ministerio de Defensa Nacional. Por esa razón, nos hemos visto en la necesidad de dotar 
a esta dependencia de infraestructura y recursos humanos preparados. Se han realizado 
llamados y redistribución de funcionarios, a veces sin perjuicio de que puedan realizar 
otras funciones dentro del Ministerio y, en otras oportunidades, con dedicación total para 
el desempeño de las funciones. Se han llevado a cabo acuerdos con otros organismos 
del Estado que tienen que ver con posibles investigaciones, entre ellos, el Inumet, 
tratando de generar una especialización en lo que tiene que ver con la meteorología 
aeronáutica, elemento sustancial en el desarrollo de las investigaciones y en la 
prevención de accidentes. Asimismo, se ha trabajado en todo lo que tiene que ver con el 
factor humano; me refiero, por ejemplo, a psicólogos con especialización en el área 
aeronáutica y en accidentes de aviación. 


Asimismo, por la competencia en la materia, en este momento estamos gestionando 
acuerdos marco con el LATU, en lo que hace a su responsabilidad social en atención a 
hechos de estas características que, por su interés general, tienen una importancia 
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sustancial en la investigación de accidentes. También estamos haciendo acuerdos con 
Ancap, dado que allí se envía a analizar una cantidad importante de los combustibles y 
los fluidos que se utilizan en las aeronaves que operan en nuestro espacio aéreo, a fin de 
evitar posibles accidentes o incidentes de aviación, y con otros organismos, como el del 
Cuerpo de Bomberos. 


Además, se están llevando adelante una serie acuerdos con organismos nacionales 
e internacionales que tienen que ver con áreas educativas, como por ejemplo el Ministerio 
de Educación y Cultura, a través de la Facultad de Ciencias y de la Facultad de 
Ingeniería; allí fueron enviados -lo mencionaremos después, cuando ingresemos al 
detalle- parte de los restos encontrados en el accidente de Air Class del 6 de junio de 
2012, obteniendo resultados -a nuestro entender- sumamente importantes para la 
investigación.. En el ámbito internacional, se realizan acuerdos con distintos organismos, 
entre otros, de Argentina y de Estados Unidos. 


O sea que el relacionamiento de este organismo nuevo dentro de la esfera del 
Ministerio de Defensa Nacional en cuanto a su dependencia inmediata, ha significado un 
elemento removedor desde el punto de vista de todas las áreas en las cuales tenemos 
que obrar, los cambios desde el punto de vista formal que debieron realizarse, las 
previsiones desde el punto de vista económico, algunas de las cuales quedan a cuenta 
de lo que pueda realizar el futuro Gobierno en el primer Presupuesto Nacional. Hoy en 
día, estamos solucionando la realización de estas actividades mediante otras líneas de 
sustentación desde el punto de vista financiero. En cuanto a los recursos humanos de 
carácter permanente y transitorio, a través de nuestra Dirección de Recursos humanos 
estamos haciendo llamados con perfiles determinados, por recomendación de la Ciaia. 


En definitiva, ese es el marco de funcionamiento a que hace referencia el primer 
punto, que tiene que ver con el nuevo marco institucional de la Comisión Investigadora de 
Accidentes e Incidentes de Aviación. 


A este respecto, es cuanto tenemos para decir. 


SEÑOR GLOODTDOFSKQY.- En primer lugar, quiero agradecer la presencia de la 
nutrida delegación en la Comisión, en atención a la convocatoria que se les hizo, en lo 
que entiendo que es una forma de dar cierta conclusión, por lo menos en lo que hace a 
esta Legislatura, a un tema que, evidentemente, permanecerá vivo en la opinión pública y 
en la consideración política y administrativa del país. 


Siendo tan vasto todo lo que podíamos hablar en materia de aviación civil, en la 
solicitud de convocatoria realizamos un punteo, a efectos de dar una guía al Poder 
Ejecutivo para ser precisos en cuanto a lo que estamos reclamando. 


En esa nota hicimos referencia, en primer lugar, al funcionamiento de la Comisión 
Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviación -esta va a ser la única oportunidad 
en que haré uso de la palabra durante esta sesión, por lo que diré todo junto-, en virtud 
de que hubo un cambio institucional, que seguramente pretende una mejora en el trámite 
de todo lo que supone la investigación de accidentes aéreos en el país. Y ojalá que sea 
bueno -jojalá lo sea!- que ahora, en lugar de depender de la Dirección Nacional de 
Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica, dependa del Ministerio de Defensa Nacional, 
a efectos de que se la distancie -como señaló el señor Subsecretario; celebro que lo haya 
dicho porque, evidentemente, ha de ser un de objetivo de esa medida- de lo que pueden 
suponer intereses de carácter económico y darle independencia de lo que es el trámite 
cotidiano de la Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica. 


Vale recordar que el señor Ministro -aprovecho para lamentar su ausencia, aunque 
está muy bien representado, por cierto, por el señor Subsecretario- en alguna oportunidad 
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se encargó de decir que el negocio aéreo es un manjar suculento y que cuando eso 
empieza a dar mucha plata se despiertan muchas ambiciones. Es claro que la medida 
que adopta el Ministerio de Defensa Nacional está procurando, precisamente, preservar 
todo este ámbito de las “muchas ambiciones” y de la “mucha plata” que el señor Ministro 
se encargó de referir. Francamente, esto fue expresado varios meses antes del 
lamentable accidente de Air Class, que pareció detonar toda esta situación. 


El Ministro tenía razón: evidentemente, la tenía. El Ministro, que en esa variopinta 
actividad que tiene -y lo hace muy bien-, en los últimos tiempos se ha encargado de 
señalar algunas consideraciones respecto a Sarmiento, realmente, es un gran hijo de 
Sarmiento. ¡Un gran hijo de Sarmiento! ¿Por qué? Porque antepone la civilización a la 
barbarie. Cuando defiende -como lo ha hecho- las ambiciones, hace referencia a mucha 
plata y distancia a aquel que está en contacto con la caja de la investigación; hace bien. 
¡Hace bien! Celebro que el Ministro haya tomado tamaña decisión. Así que todos ustedes 
tengan claro que estoy de acuerdo y que respaldo una decisión de ese carácter. 


El problema es que todavía nos queda todo para atrás. En este país vuelan muchos 
aviones gracias al desarrollo agrícola -por ejemplo, la soja- y tenemos accidentes. Sería 
bueno saber -aprovecho la oportunidad para dejar planteado esto; como dije, voy a hablar 
solo una vez- cuántos accidentes ha habido; tengo entendido que no han superado el 
porcentaje habitual que se registra desde hace años. 


Lo cierto es que las investigaciones están atrasadas. Me refiero a resoluciones, 
determinaciones y decisiones relativas a las responsabilidades de los aviones que 
muchas veces están volando por encima de un campo, por ejemplo de soja, porque 
tienen que facturar -como un taxi- y se caen, como pasó en Treinta y Tres -con el costo 
de una vida-, en Durazno o en tantos otros lados, sobre los que no tenemos noticia. Temo 
aventurar que el porcentaje es enorme. Aclaro que en esto no le vamos a cargar las 
culpas a esta nueva organización, que está a cargo del Ministerio. 


Concretamente, todo eso nos queda para atrás, y es indispensable resolverlo. 


También debemos tener en cuenta -lo señalo al pasar- la situación de El Jagúel; ni 
siquiera voy a adelantar las cosas que vi in situ. Tenemos allí un enorme y costosísimo 
predio, destinado a cualquier cosa menos a lo que objetivamente merecería ser un 
aeródromo o un aeropuerto en un lugar de esa naturaleza, sobre todo, teniendo en 
cuenta la existencia de un aeropuerto como el de Punta del Este. Hay alambrados rotos, 
zanjas, pastizales. ¿Cómo no van a pasar cosas? ¡Vaya uno a saber lo que pasa! No 
sabemos con certeza cuántos son los accidentes que existen en el interior porque 
muchas veces ni siquiera se denuncian. Obviamente, esto no es responsabilidad de 
quienes nos visitan. Sabemos que muchas veces no se denuncian para no desatar el 
protocolo que ello implica y porque -otra vez-, como dijo bien el Ministro, involucra mucha 
plata. ¡Vaya uno a saber! Yo no lo sé. Tengo noticias cuando lo que pasa sale en el 
diario. 


Basta con que cualquiera de nosotros -los invito- pase por el costado de El Jagúel 
para ver los agujeros que hay en el alambrado, los perros que cruzan, etcétera. No se 
entiende muy bien que un aeródromo esté así. Discúlpenme si técnicamente no es un 
aeródromo, pero para mí lo es; se trata de una pista con una zanja en el medio. 
Entonces, lo máximo con lo que lo puedo calificar es como “aeródromo”. ¡Tiene una zanja 
en el medio! ¡La pista está cortada! ¡Yo no entiendo cómo harán para aterrizar! Sin duda, 
esto habla muy bien de nuestros pilotos. 


Voy a hacer una reflexión; aclaro que no me atrevo a dictar una norma de conducta 
ni a señalar qué se debe hacer. 


Ba 


Todos conocemos el trámite largo, extenso, que ha tenido el episodio de Air Class. 
Muchos de los que están aquí estuvieron presentes en la anterior convocatoria. Todos 
escuchamos las palabras del Ministerio en el sentido de dar un plazo razonable para 
poder concluir la investigación, que está rígidamente establecida. 


También quedó claro -más allá del secreto- que hubo contradicciones. Estas 
contradicciones se incrementan en grado sumo cuando el organismo encargado de 
señalar cuáles habían sido las irregularidades constatadas -es decir, la Junta de 
Infracciones-, las destaca y detalla absoluta y precisamente en una resolución 
indiscutible. Fue el organismo del Ministerio de Defensa Nacional, de la Fuerza Aérea, 
que depende de la Fuerza Aérea, que tiene vínculo con la Fuerza Aérea y que está 
integrado y dirigido por personal de la Fuerza Aérea el que señaló indiscutiblemente una 
enorme cantidad de irregularidades. Precisamente, esas irregularidades son las mismas 
que habíamos denunciado, y que se negaron en aquella sesión secreta. Sin embargo, 
luego se aplicó una sanción que involucró a pilotos y a particulares denunciantes. 
Además, se pagaron las multas. 


Ahora bien; bastó que la empresa recurriera para decir: “Bueno, como el Estado 
corre riesgo” -dijo con prudencia 'sarmientina' el Ministro... 


(Diálogos) 


——=El Ministro defiende al Estado y dice: “No nos expongamos a esto”. Si esa es la 
idea, empecemos a liberar los presos, no admitamos ninguna multa de tránsito que pueda 
ser recurrida ni nada que pueda perjudicar al Estado. 


La cuestión es clara: la autoridad del Estado está en el ejercicio de su autoridad. Si 
sanciona por un cúmulo de irregularidades -como las que se señalan-, y se echa para 
atrás -más allá de que puede ser algo natural y que legalmente está habilitado a hacerlo-, 
quien pierde autoridad es el Estado. Además, si hay riesgo de juicios posteriores es 
porque todas esas irregularidades señaladas no conducen en absoluto a que ello pueda 
ser aplicable. 


Entonces, acá falló algo. No podemos pasar todo este tiempo en una investigación, 
terminar con una resolución que establece un montón de irregularidades, y ante el riesgo 
de juicios que podamos recibir todos los contribuyentes, dar marcha atrás. Además, los 
particulares, los pilotos y los denunciantes pagaron las multas. La empresa no las pagó. 
¡Viene razón el Ministro! ¡Esto es un manjar! ¡Tiene razón el Ministro en retirarlo y en 
preservar ese ámbito! Pero si esto es así -y yo celebraría la actitud del Ministro-, significa 
que algo falló. 


Nos estamos refiriendo a un ámbito en el que hay militares. Los militares tienen una 
sola forma de señalar los errores y las cosas que puedan generar un desvío en la tarea a 
cumplir. Los militares saben lo que es eso. El señor Ministro Fernández Huidobro también 
lo sabe. Si nosotros damos un paso atrás después de haber sancionado a una empresa, 
después de todo lo que pasó, después de haber dicho que hay un manjar suculento en 
materia económica, es porque algo falló. ¿Saben qué falló? Yo no creo que el Ministro 
esté loco. No lo creo; realmente lo respeto y no lo creo. Tampoco creo que la 
investigación haya estado equivocada; no lo creo porque llevó demasiado tiempo. Hay 
algo que falló respecto al vínculo entre la Junta de Infracciones y la empresa. Todos 
sabemos los vínculos naturales, de amistad, humanos, que existen entre unos y otros. 
Todos sabemos lo que dicen las normas internacionales respecto a dichos vínculos. Aquí 
hay algo que falló y los militares saben cómo resolverlo. Lo que tiene que hacer el señor 
Ministro es tomar la medida que corresponde y sancionar al Director Nacional de Aviación 
Civil. Eso se llama guarda arresto. 
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SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Trataremos de explicar 
con mucha calma, como corresponde en estas instancias, los hechos y las dudas aquí 
planteadas. Me refiero a tener mucha calma en los procedimientos, en el pensamiento y 
en la expresión. 


Como dije anteriormente, fuimos convocados para tratar una serie de hechos. En mi 
primera intervención me referí solo al asunto inicial, que es el marco institucional. 
También fuimos convocados para hablar sobre el estado de situación de las 
investigaciones pendientes -entiendo que se trata de investigaciones con carácter general 
y en particular con respecto al lamentable accidente de Air Class, ocurrido en el año 
2012-, la situación del aeropuerto de El Jagúel y la responsabilidad de la Dinacia en 
hechos y omisiones -yo digo eventuales omisiones- referidas a la Resolución 047/2014. 


Proseguiremos con nuestra intervención. 


En primer lugar, queremos aclarar las competencias de los distintos organismos. 
Anteriormente, ya establecimos las competencias de la Ciaia. 


En cuanto a la competencia de la Dinacia en la investigación de carácter 
administrativo y en el esclarecimiento del asunto -a la luz de denuncias publicadas en la 
prensa con motivo del accidente de la aeronave CX- LAS-, se comete a la Junta de 
Infracciones la investigación, tal como lo establece el Decreto 500/91. 


Entonces, es la Junta de Infracciones -organismo de carácter técnico, que trabaja en 
la Órbita de la Dinacia- la que lleva adelante las investigaciones y la que determina 
sanciones a pilotos, a empresas y a funcionarios de la Dinacia. Luego, la Dinacia aplica 
las sanciones por recomendación previa de la Junta de Infracciones, en base a su 
investigación. Digo esto con carácter general. Después le pediré al señor Director de la 
Dinacia que profundice en este tema que, por razones obvias, quien habla no domina en 
profundidad. 


Quiero decir que no se ha exceptuado a la empresa en particular de las sanciones 
aplicadas, sino que se han suspendido por determinadas causas que se explicarán luego. 
O sea que esas sanciones no han desaparecido sino que están en suspenso por 
determinadas condicionantes, pero se han aplicado otras, la mayoría, en la medida en 
que las condiciones de aeronavegabilidad no han impedido que esa suspensión se 
realice, lo cual es un hecho fundamental. Si esto así ocurriera hubiera sido una falta muy 
grave que esa sanción quedara en suspenso. 


La primera área de investigación a la que nos referimos, la que tiene que ver con las 
causas del accidente, la lleva adelante la Ciaia; otras de carácter administrativo las lleva 
adelante la Dinacia, y otras, en otra esfera, la Justicia Penal. Esto se ve nutrido de una 
serie de elementos, entre otros, los que acá se están investigando. 


Quería dejar establecido que el artículo 95 del Código Aeronáutico, aprobado por la 
Ley N* 14.305, establece la obligación de denunciar; no es que los hechos se denuncien 
o no sino que existe obligación de denunciar. Dice así: “Artículo 95.- (Obligación de 
denunciar).- Los propietarios, pilotos o explotadores de aeronaves están obligados a 
denunciar inmediatamente a la autoridad más próxima los accidentes que 
sufran.- Idéntica obligación regirá para todas aquellas personas que tomen conocimiento 
de cualquier accidente de aviación o de la existencia de restos o despojos de una 
aeronave”. Obviamente, esta denuncia se realiza a la autoridad aeronáutica más próxima 
al lugar. 


En cuanto a los accidentes, tenemos una nómina de los ocurridos en el año 2014 
-creo que esto puede ser de interés del señor legislador... 
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(Interrupción del señor Legislador Gloodtdofsky) 


——-S€e la enviaremos. Si es de su interés, enviaremos -sin pérdida de tiempo- la 
nómina de los accidentes ocurridos en 2013 a toda la Comisión, pero en este momento 
cuento con la nómina de accidentes de 2014. 


Obviamente, el desarrollo del país en determinadas áreas -felizmente podemos 
hablar acá del desarrollo del país, fundamentalmente en el área agropecuaria- lleva a la 
presencia de una serie de elementos de carácter técnico en los procedimientos llevados 
adelante, por ejemplo, en la siembra, en la aplicación de herbicidas, de una serie de 
plataformas aéreas que antes eran de muy rara utilización en nuestro país. Esto trae 
aparejado cosas positivas, pero también negativas, entre otras, accidentes e incidentes. 


Tenemos lo siguiente: “El 14/1, en el departamento de Maldonado, en un tipo de 
vuelo de paracaidismo, un accidente de aviación; el 21/01, en un vuelo comercial que 
sale de Ezeiza, un accidente de aviación; el 01/02, en Maldonado, un taxi aéreo, 
accidente de aviación; el 28/02, en Treinta y Tres, vuelo de instrucción; el 14/04, vuelo de 
fumigación; el 29/04, en Flores, vuelo de instrucción; el 02/05, en Soriano, vuelo de 
fumigación” (sin confrontar). Entendemos que siete accidentes denunciados a esta altura 
del año es una cantidad importante para un grupo de investigación que recién está 
tomando su forma, de acuerdo con el procedimiento actual de investigaciones. Esto no es 
menor. Estamos procurando las formas de fortalecerlo con recursos humanos y 
económicos pero, fundamentalmente, con la idoneidad necesaria para llegar al objetivo 
trazado. Estos accidentes están en análisis, están dentro de los tiempos lógicos y 
enviaremos la nómina del año 2013 a la brevedad. 


En cuanto al accidente de Air Class, voy a solicitar que el señor Comandante, como 
asesor del Subsecretario... 


SEÑOR GARCÍA.- Me gustaría hacer una sugerencia. 


Después de la intervención del señor Diputado Gloodtdofsky hubo un señalamiento 
institucional hacia una autoridad del Ministerio, entonces, creo que como este es un 
ámbito político -no es un ámbito judicial- se genera una situación en la que se pone a 
contestar al Director de la Dinacia frente a un Diputado que hizo un señalamiento 
personalísimo, inclusive con una sanción. Creo que sería bueno evitar esa circunstancia 
porque, en todo caso, a quien le toca contestar siempre es a la autoridad política, que es 
el señor Subsecretario, pero en esta situación particular creo que habría que cuidarlo con 
mayor delicadeza. El señor Diputado Gloodtdofsky señaló hasta que debería haber un 
arresto y la persona que va a contestar es la que se señala como que debería ser 
arrestada. Entonces, me parece que el señor Subsecretario debería asumir la 
responsabilidad política de ser él quien conteste políticamente y no someter a los 
militares a una situación que no es la normal. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Acepto el planteo 
realizado por el señor Diputado García. 


En primer lugar, pretendo que me asista el señor Comandante en Jefe de la Fuerza 
Aérea, que acabo de nombrar, que en este caso actúa como asesor del Ministerio de 
Defensa Nacional en el área correspondiente. En cuanto a la presencia del señor Director 
de la Dinacia, hice referencia a determinados aspectos desde el punto de vista técnico, 
por su conocimiento y versación en la materia, pero lo vamos a evacuar a través de mi 
presentación y el asesoramiento de nuestro Comandante. En eso no hay ningún 
inconveniente; creo que esto debe marchar en esos términos; no buscamos otra cosa. 


«Oe 


En cuanto al accidente del 6 de junio de 2012, queremos informar en este Cuerpo 
que existe ya un proyecto de informe final de accidentes de aviación -así está caratulado- 
que ha sido enviado al organismo regulador NTSB, dependiente del Departamento de 
Estado, organismo no gubernamental, como lo determina el Capítulo VI del anexo 13 de 
la OACI, en lo referente al informe final. O sea que este proyecto está concluido por la 
Comisión Investigadora, la Ciaia, y está elevado a la NTSB y también a la República 
Argentina. 


SEÑOR GARCÍA.- ¿Se puede saber la conclusión final? Porque lo van a saber en 
otros países y no lo sabemos en el Poder Legislativo. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Sí, pero está en el marco 
de reserva establecido por el propio anexo. También está establecido a dónde se debe 
enviar, porque este es un proyecto de informe final, no es el informe final, concluido. 
Luego, estos países, fundamentalmente en el NTSB, tienen un plazo máximo de sesenta 
días para hacer su intervención, valorando positivamente o haciendo algún tipo de 
reserva con respecto al mismo, lo que será incluido en el informe final o como anexo al 
mismo. 


(Diálogos) 


——-—De cualquier manera, voy a adelantar que por más que la sesión sea pública o 
secreta, la reserva es reserva e implica el marco de la propia investigación. O sea que 
esto se mantiene dentro de la propia investigación. La reserva se encuadra en algo 
establecido en la propia ley que aprobaron los legisladores en este Cuerpo. 


(Diálogos) 


———_Quiero seguir explicando esto. Quiero aportar positivamente al proceso de la 
intervención y de la comparecencia. 


Entonces, sin pérdida de tiempo, el proyecto de informe final se debería mandar al 
país que instituyó la investigación, al de matrícula, al del explotador, al Estado del diseño, 
al de fabricación, a todo Estado en el cual hayan percibido o sufrido lesiones graves sus 
nacionales o a todo Estado que haya facilitado información pertinente, instalaciones y 
servicios de importancia. De acuerdo con lo expresado antes, en el caso de Air Class, 
corresponde remitir el informe final a Estados Unidos -por lo anteriormente establecido, 
por aplicación de los literales D), E) y G) del anexo, y a la Argentina por el literal G). 
Todas las demás hipótesis recaen en el Uruguay, sin perjuicio de hacer público el informe 
final en el momento adecuado. Debo decir que el mismo aún no está concluido, que este 
es un proyecto de informe final elevado a estos organismos. 


De cualquier manera, como un elemento de carácter positivo que se debe tener en 
cuenta en base a esta investigación realizada, debo decir que sí se han hecho 
recomendaciones que tienen que ver con la seguridad desde el punto de vista de la 
aeronavegación y estas recomendaciones, a las cuales estamos obligados según el 
anexo y según el propio reglamento, van dirigidas a la Dirección Nacional de Aviación 
Civil e Infraestructura Aeronáutica. Tienen que ver “la recertificación de la empresa 
explotadora, realizar la coordinación horaria entre los relojes de las cámaras de seguridad 
y torre. Desde el punto de vista de la seguridad operacional, al departamento de 
aeronavegabilidad de la Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura 
Aeronáutica, para extremar las inspecciones de las aeronaves a fin de corroborar que las 
mismas cumplen con todas las exigencias y normas previstas en las reglamentaciones 
nacionales e internacionales respecto a las autorizaciones otorgadas por la autoridad 
aeronáutica, mantener la designación de un Inspector Principal de Operaciones para el 
control de cada empresa, evaluar la existencia de un procedimiento de fuego en vuelo y 


-10- 


una lista de chequeo en el compartimiento de carga, y realizar estudios de las listas de 
comprobación y operaciones de la aeronave a fin de autorizarlas y que las mismas estén 
acordes a las del representante y del fabricante”. 


Aclaro que las hago públicas porque son recomendaciones ya emitidas y, desde el 
punto de vista del decreto y del reglamento, nos obligan a realizarlas lo antes posible. Por 
eso las hago públicas, sin contravenir el carácter de reserva de las conclusiones del 
proyecto final. 


En relación con las recomendaciones para la empresa explotadora de las aeronaves 
accidentadas, se establece: “que todas sus aeronaves cumplan con las normas de 
seguridad correspondientes”. Sugerencias: “que las aeronaves estén provistas de 'smoke 
detectors' en el compartimento de la carga principal; tener un procedimiento para el uso 
de un dispositivo o red de contención con el fin de prevenir que la carga no tenga 
posibilidades de movimiento que puedan afectar la seguridad del vuelo de la aeronave; 
que la carga transportada se encuentre en todo momento amarrada en forma segura y 
que no obstaculice las salidas de emergencia. Capacitar debidamente en un simulador de 
vuelo a sus pilotos, especialmente a los que cuentan con menos experiencia en 
aeronaves, a fin de que todas las maniobras de simulación de emergencias que no 
puedan realizarse en el avión sean practicadas y tengan una percepción más real y un 
entrenamiento más adecuado. Realizar el interactivo con todos sus tripulantes, a fin de 
lograr un óptimo desempeño, mejor entendimiento en la cabina de pilotaje, minimizar 
errores y mayor integración con los pilotos de menor experiencia. Realizar correctos 
análisis y confección de listas de comprobación y chequeo en todas las operaciones de la 
aeronave, para luego solicitar la correspondiente aprobación. Exigir a las tripulaciones el 
correcto llenado de los RTV, asentando discrepancias de mantenimiento ocurridas en 
vuelo, con el fin de ser solucionadas y por conocimiento de las próximas tripulaciones de 
las fallas acaecidas. Realizar procedimientos correctos del rellenado de los RTV al ser 
solucionada una anomalía de mantenimiento, siendo autorizada exhibiendo la firma del 
técnico responsable correspondiente. Exigir a las tripulaciones la confección de 
formularios de peso y balance de cada vuelo”. (sin confrontar) 


Estas son recomendaciones de carácter genérico y se deben realizar a través de la 
Dinacia. 


Las recomendaciones a las tripulaciones son: “Ajustarse estrictamente a las listas de 
chequeo y procedimiento de operaciones de las aeronaves. Recabar información 
meteorológica- aeronáutica (de la zona de decolaje, de la ruta, del lugar de aterrizaje y 
aeródromos alternos), de la oficina correspondiente y de la oficina responsable, 
informándose del desarrollo de las condiciones climáticas con los técnicos de servicio. 
Conocer el funcionamiento y las capacidades de los sistemas de información 
meteorológica de a bordo y saber interpretar los datos que nos aportan. Realizar en cada 
vuelo el correcto pesaje, distribución y anclaje de la carga transportada. Confeccionar, 
para cada vuelo, el formulario de peso y balance. Respetar los parámetros de 
operatividad de la aeronave determinados por el fabricante. Realizar el correcto llenado 
de los RTV, asentando la totalidad de los datos, discrepancias de mantenimiento y la 
firma del piloto comandante responsable de realizar la anotación”. (sin confrontar) 


Las recomendaciones al Instituto Uruguayo de Meteorología son: “Tener al personal 
destinado a los aeropuertos capacitados en meteorología aeronáutica, a fin de asesorar a 
las tripulaciones acerca de la situación climática y su desarrollo”. (sin confrontar) 


En cuanto a las empresas de carga se recomienda: “Es importante realizar un 
seguimiento y supervisión de la carga a ser transportada en el segmento que comprende 
desde que es despachada en la Aduana hasta la entrega en la aeronave, lo que garantiza 


sa 


una manipulación efectiva de la misma, así como el correcto procedimiento de estiba en 
el compartimiento del avión”. (sin confrontar) 


Esta es una recomendación de fundamental importancia y trascendencia, de 
acuerdo con lo que hemos visto. 


En lo que refiere al sistema SAR, que es el sistema de búsqueda y rescate, se 
recomienda: “Contar con el equipamiento necesario para la búsqueda de accidentes de 
esta característica”. (sin confrontar) 


O sea que estamos haciendo recomendaciones al sistema SAR, al Instituto 
Uruguayo de Meteorología, a las tripulaciones, a las empresas explotadoras de 
aeronaves accidentadas y a la Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura 
Aeronáutica. Desde el punto de vista de la CIAlA creemos que esto no es menor. Eso es 
lo que debe hacer esa Comisión: arribar a conclusiones sobre un accidente, pero también 
tiene que recomendar, que es la parte fundamental, más allá de lo que puede ser el 
hecho catastrófico del accidente. De nada valdría hacer la valoración, el estudio, la 
investigación, si la Comisión respectiva -de acuerdo con la legislación, con los criterios de 
seguridad operacional y fundamentalmente de acuerdo con el carácter de seguridad 
desde el punto de vista social que debe tener una intervención de un Ministerio del 
Estado- no hiciera este tipo de recomendaciones, a través de los organismos 
competentes. Y eso lo estamos adelantando en el día de hoy. 


En definitiva, hemos actuado, y creemos que las actuaciones realizadas en los 
organismos dependientes del Ministerio de Defensa Nacional se han apegado a un 
debido proceso, es decir que no se hicieron con base a criterios subalternos, vinculados a 
otros condicionamientos aquí expresados. Se está actuando de acuerdo a un debido 
proceso, y esa es la responsabilidad de un Ministerio. 


El Ministro hoy no está acá, pero quien habla actúa en representación del Ministerio 
de Defensa Nacional, por subrogación del Ministro y por delegación de funciones, y 
establezco claramente -con la calma con que debe realizarse y la honestidad con que 
debemos efectuar los planteos, por encima del hecho político- que estamos actuando con 
base a un debido proceso. 


(Diálogos) 


SEÑOR GLOODTDOFSKY.- Con la misma calma con la que inunda al pleno de 
esta Comisión digo que me gustaría saber cuáles son los intereses subalternos a los que 
se ha referido, porque no deja de ser un señalamiento muy grave y me gustaría que el 
señor Subsecretario lo aclarara. Y siento, además, que se lo está haciendo a la única 
persona que se refirió a este tema en esta Comisión 


Por lo tanto, lo tomo como una cuestión directamente personal y le pido por favor 
que aclare cuál es el carácter subalterno que puede tener la preocupación que 
simplemente hemos expresado en una Comisión del Parlamento. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Me parece que no 
entendió bien el señor legislador. 


Cuando hago referencia a eso, aludo al propio planteo del legislador cuando habló 
de los intereses económicos... 


SEÑOR GLOODTDOFSKY.- No lo dije yo; fue el Ministro. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEENSA NACIONAL.- Por lo tanto, no se sienta 
aludido... 


(Interrupción del señor Representante Gloodtdofsky) 


-12- 


SEÑOR PRESIDENTE.- Disculpe, pero vamos a continuar con el orden que 
tenemos. 


Puede continuar el señor Subsecretario. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Yo no soy un interpretador 
de las palabras del Ministro; quiero dejar aclarado eso. Soy un compañero de trabajo del 
señor Ministro. También quiero dejar aclarado eso. Y el día que no acuerde con el 
Ministro no voy a estar sentado acá. Con respecto a este tema, eso queda bien clarito. 


Sin embargo, cuando hablo en referencia a lo aquí expresado, sí creo que son 
evaluaciones de tipo subalterno respecto de lo que es la propia investigación del caso. La 
investigación del caso marcha por otro camino. A eso me refiero; lo digo para que queden 
bien claras las cosas y no afecto en absoluto lo que ha dicho el señor Diputado. No es mi 
forma de actuar ni de proceder. 


Voy a pedir que haga uso de la palabra el señor Comandante en Jefe de la Fuerza 
Aérea, General del Aire Washington Martínez. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Buenas tardes a todos. 


Voy a tratar de ser concreto y contestar directamente algunas cosas puntuales 
mencionados en esta Sala. 


Primero nos vamos a referir al tema relacionado con el accidente de Air Class. 


Acá se estableció que había contradicciones entre la resolución de la Junta de 
Infracciones y las medidas que se tomaron al respecto. En ese aspecto, nosotros 
consideramos que se está aplicando el debido proceso. Me gustaría que después el 
doctor Perdomo lo explicara desde el punto de vista jurídico, pero -reitero- se está 
llevando a cabo el debido proceso. Acá no hay ninguna contradicción. Aquí actuó la Junta 
de Infracciones, a raíz -entre otras cosas- de las sugerencias que hizo la Comisión 
Investigadora y, a su vez, por denuncias de las que la autoridad aeronáutica tomó 
conocimiento, que fueron realizadas por distintos actores ante la opinión pública en 
general, en diarios, etcétera. Ante ello, se resolvió que actuara la Junta de Infracciones, la 
cual rectificó o ratificó algunas infracciones, algunas cosas que estaban fuera de lugar, y 
tomó las medidas correspondientes desde dos puntos de vista; algunas medidas fueron 
económicas y otras, por ejemplo, involucraron la suspensión de la empresa por sesenta 
días. 


Lógicamente, todos apelaron las medidas económicas. En estas medidas están 
incluidos hasta los propios Gerentes de la empresa referida. Se les aplicó lo 
correspondiente y no se dio lugar. 


En cuanto a la suspensión, creo que dimos lugar al debido proceso, y en este punto 
me gustaría que me ayudara el abogado de la Dinacia. Si lo permiten, le cedemos la 
palabra a tales efectos. 


SEÑOR PERDOMO.- Muchas gracias. 


En cuanto a las expresiones vertidas sobre la suspensión de la ejecución del acto 
administrativo en cuestión, que es la Resolución N* 047 del año 2014 de la Dinacia, 
habría que hacer un par de precisiones previas. 


Quien les habla no forma parte de la asesoría jurídica de la Dinacia sino que, 
coincidentemente, formé parte de la Junta de Infracciones de la Dinacia que, a la postre, 
recomienda las sanciones administrativas a aplicar a la empresa Air Class, así como a 
otros actores, por ejemplo, pilotos, talleres y demás. 


sia 


En esa investigación -que nos llevó un arduo trabajo, en el que se constataron 
ciertas irregularidades- se recomienda al señor Director Nacional la aplicación de 
determinadas sanciones administrativas. Como les decía, estas sanciones administrativas 
son totalmente independientes de la Oficina de Investigación de Accidentes, que nada 
tiene que ver, ni participó en lo que fue la investigación administrativa propiamente dicha. 


Nosotros, como integrantes de la Junta de Infracciones, recomendamos esas 
sanciones administrativas, que recayeron en un acto administrativo concreto, que es la 
Resolución N* 047 del 2014, por la que se sanciona a la empresa y al resto de los 
involucrados. 


Ese acto administrativo -como cualquier otro de ese carácter- es pasible de recursos 
administrativos previstos en la Constitución de la República, que, por sí solos, no 
suspenden el acto administrativo. Por el contrario, el recurso administrativo tiene como 
principio la no suspensión del acto. Pero hay una norma de derecho, en este caso es el 
artículo 150 del Decreto N* 500, que regula todo el procedimiento administrativo, donde 
se prevé que la Administración que dicta el acto administrativo, a petición de parte 
interesada -como lo fue en este caso- o de oficio podrá disponer la suspensión transitoria, 
total o parcial, de la ejecución del acto impugnado. 


O sea que el acto administrativo -como dijo el distinguido Representante- no fue 
sacado. Simplemente, se suspende su ejecución. Nada más. 


En ejercicio y al amparo de esta norma se prevén también determinadas 
condicionantes para suspender el acto administrativo: “Siempre que la misma fuera 
susceptible de irrogar a la parte recurrente” -esto es: a la empresa Air Class- “daños 
graves”. (sin confrontar). La empresa, al solicitar la suspensión transitoria del acto 
administrativo justifica, mediante determinados argumentos, que la ejecución del acto 
administrativo inmediato causaba determinados daños caracterizados de graves. 


Otro de los requisitos que impone la norma es que de esta suspensión no se siga 
perturbación grave a los intereses generales o a los derechos fundamentales de un 
tercero. 


La Asesoría Jurídica entendió -no es quien les habla, sino un civil que hace más de 
treinta años ejerce esa función como asesor jurídico de la Dinacia- que se daban estas 
condicionantes para acceder a suspender transitoriamente el acto administrativo. 


La conclusión de que no afectaba el interés general deviene, no como un capricho, 
sino a través de una cantidad de informes técnicos de la Dirección de Seguridad 
Operacional de la Dinacia. Durante la investigación que llevamos a cabo en la Junta de 
Infracciones se determinaron irregularidades. A su vez, la Dirección de Seguridad 
Operacional, mandatada por el señor Director Nacional, realizó determinadas 
inspecciones a la empresa Air Class, a partir de las cuales los inspectores manifiestan o 
asesoran que se habían levantado todas las irregularidades que habíamos constatado y 
que la operativa de la empresa no afectaba la seguridad operacional. Es por ello que fue 
concedida la suspensión transitoria de la ejecución del acto administrativo. 


SEÑOR GARCÍA (don Javier).- Según se dijo, para suspender el acto 
administrativo se requieren dos consideraciones. La primera es la del perjuicio grave, 
etcétera -esa me quedó clara-, y la segunda, que dañen el interés general. Escuché lo 
planteado acerca de lo que se valoró. La pregunta es: los derechos de las familias 
reclamantes, ¿no son un derecho fundamental a preservar? 


SEÑOR PERDOMO.- Por supuesto que sí. Pero creo que no es a la Dinacia o a la 
autoridad aeronáutica que le corresponde salvaguardar esos derechos. 
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Con respecto a la suspensión del acto específicamente, no se hubiera procedido así 
si las aeronaves no fueran aeronavegables, por decirlo de alguna manera. Si de las 
inspecciones realizadas por la Dinacia se hubiese constatado que las aeronaves no 
cumplían con los requisitos para ser aeronavegables no se hubiese dado lugar a la 
suspensión del acto administrativo. 


En cuanto a lo que el señor Diputado refirió, entiendo que sí, pero también que no 
somos nosotros, ni es este el ámbito correspondiente para resarcir eso. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Para aclarar lo que establece el doctor, quiero decir que por 
supuesto que estamos de acuerdo con el señor Diputado, pero consideramos que es en 
otra órbita, otra instancia la que se ocupará de esto en su debido momento, si se hacen 
los procedimientos correspondientes. Nosotros debemos delimitarnos simplemente a la 
parte técnica. En cuanto a no lesionar derechos a terceros, el hecho de que la medida se 
encuentre suspendida no quiere decir que no se vaya a ejecutar; está suspendida la 
adopción de la medida. Lo que nosotros tenemos que salvaguardar es que esas 
aeronaves se encuentran en condiciones de aeronavegabilidad. A eso es que se refiere. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Atendiendo el planteo 
realizado por el señor Diputado García con respecto a la Dirección de la Dinacia, quiero 
decir que desde el punto de vista técnico tenemos la necesidad de que el señor Director, 
cuya exposición no tiene que ver con otro tema más que la respuesta relativa a la 
situación de El Jagúel, realice la intervención que crea necesaria a fin de aclarar esa 
circunstancia. 


SEÑOR ALARCÓN.- En primer lugar, quisiera agradecer al señor Diputado García 
su consideración referente a si intervenía o no, pero también es dable que diga acá que 
usted, como muchos de los legisladores aquí presentes, votaron la venia para mi 
ascenso, y dentro de las condiciones que requiere un General de la nación está tener el 
debido carácter y el control de su temperamento como para responder en un ámbito 
como en el que estamos presentes. Le agradezco, y por eso quiero responder a las 
puntualizaciones que hizo el señor Diputado referentes al Aeródromo El Jagúel. 


Como bien dijo, señor Diputado, El Jagúel es un aeródromo, que pasó a tener esa 
categoría a raíz de que en el año 1993, cuando se concesionó el Aeropuerto de Laguna 
del Sauce “Capitán Carlos Curbelo”, una de las condiciones del contrato establecía que el 
Aeropuerto Internacional de Maldonado, que era El Jagúel, debería dejar de tener su 
condición de internacional. Eso se efectivizó en el año 1997 cuando -tal como usted lo 
dice- la pista fue reducida por el corte que se le generó a raíz de la avenida Aparicio 
Saravia, si mal no recuerdo el nombre de la calle. 


Eso llevó a que la pista hoy tenga algo así como 770 metros de largo y que allí las 
operaciones fueran exclusivamente de VFR. Perdió su categoría de aeropuerto 
instrumental y también internacional. Si bien está bajo la operación de la Dinacia, las 
condiciones que se establecen en AIP son muy claras para el aeródromo, y dice que no 
tiene ni aduana ni migración, que las dependencias de sanidad estarán en la ciudad de 
Punta del Este y Maldonado, que la oficina de notificaciones AIS no existe, que la oficina 
de notificación MET tampoco, que no hay ATS. O sea, todas las condiciones del 
aeropuerto están plasmadas en el AIP, que establece cuál es la condición del aeropuerto. 


Por lo tanto, el único servicio que brinda la Dirección Nacional de Aviación Civil es el 
expendio de combustible, en los horarios que establece la operación, que es el que 
cumple el funcionario que está allí. 


Como usted dice que comprobó in situ, por exceso de celo del funcionario que 
cumple tareas allí lo puede haber visto haciendo de llamador o parqueando las 
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aeronaves. Pero la información que existe en el AlP para todos los que operaran allí 
establece claramente que ese servicio no está disponible. Como también dice, en la 
marcación de la planchada y, claramente, que la pista está identificada con los 
indicadores de dirección y las barras paralelas en las cabeceras. El alambrado perimetral 
consta de siete hilos. Obviamente, pueden introducirse canes y puede haber algún 
momento en que haya alguno en la pista. Ese funcionario recorre la pista de mañana y al 
finalizar su tarea. La operación allí se realiza sin control de tránsito. 


O sea que son figuras que están establecidas en el AIP, que establece claramente 
cuál es el reglamento para los tránsitos locales. Se encuentra establecido un 
procedimiento por el cual, cuando las aeronaves se ponen en marcha, llaman en la 
antigua frecuencia que tenían cuando había torre de control en el Aeropuerto El Jagúel. 
De esa manera van informando cuál es su posición en el tránsito, hasta que decolan. En 
el momento en que decolan y al pasar los 300 metros -o sea que el espacio es clase G-, 
si entran en el espacio C, tienen que pasar a control con Laguna del Sauce, donde se los 
direcciona a los distintos lugares. Cuando entran en ATZ y por debajo de los 300 metros, 
vuelven a la frecuencia en que estaban anteriormente, con Punta del Este, y ordenan su 
trayecto. Esa es la operación. Así está establecida desde el año 2010 en el AIP que 
regula la situación del Aeródromo. 


SEÑOR GARCÍA (don Javier).- Macaco viejo no suda palo enjabonado y, como yo 
tengo algún año acá, preveo algunas cosas que pueden suceder. 


En primer lugar, las venias las vota el Senado, no la Cámara de Diputados. 
Segundo, este no es un tema de temple, General... 


Le voy a hablar al Subsecretario: este no es un tema de temple, sino de 
institucionalidad. Los oficiales, los militares en general tienen prohibido debatir 
políticamente. Es una prohibición expresa constitucional, que hace a la institucionalidad 
del país. Entonces, esto no hace una competencia a ver si un General tiene temple o no, 
que no es lo que está en discusión, sino la responsabilidad que tiene que ejercer el 
Ministro cuando está en presencia de una Comisión Parlamentaria. 


Lo que acaba de suceder es un error que permitió el Ministro, en forma equivocada. 
El señor Subsecretario no asumió su responsabilidad. Yo le señalé que ¡iba a suceder, 
porque el señor General le contesta a un señor Diputado que hizo un señalamiento muy 
preciso, que no es común que se haga. Entonces, lo que me parece que tiene que hacer 
el señor Subsecretario, que es el responsable político, es evitar lo que acaba de suceder. 
Reitero: no es que se trata de las características que debe tener un Oficial de la nación, 
sino de respetar la Constitución y la ley. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA  NACIONAL.- Claramente — di 
instrucciones referidas a cuál debería ser el espacio de intervención del señor Brigadier. 
Está en la versión taquigráfica; lo determiné claramente. Respecto a lo que está por fuera 
de ello, tendremos una forma muy clara de proceder dentro del propio Ministerio de 
Defensa Nacional, no con base en ningún tipo de apreciación indebida, de instigación, ni 
de otro planteo. Tenemos muy claro lo que debemos hacer. Quedó muy claro acá cuál 
debe ser el marco en que solicité, personalmente, que debía realizarse la intervención. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Volviendo al tema puntual del Aeródromo de El Jagúel, quiero 
decir que esta asumiendo un proceso -como lo manifestó el señor Brigadier- de 
operación. De ser un aeropuerto pasó a ser un aeródromo. Es más, quiero aclarar que el 
predio donde se encuentra el Aeródromo de El Jagúel pertenece a la Intendencia de 
Maldonado. Inclusive, hay previsiones de la utilización de ese predio con otros fines. 
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Por lo tanto, lo que puede hacer la autoridad aeronáutica es ni más ni menos que 
dejarlo que opere como cualquier aeródromo del interior, como Trinidad, por ejemplo, que 
tiene un alambrado de siete hilos, donde el corte de pasto depende precisamente de las 
personas del aeroclub que trabaja allí, entran en enlace con Durazno cuando superan 
determinado nivel, del mismo modo que cualquier otro aeródromo del país. 


Esa es la situación. Estamos a la espera del futuro que va a tener ese predio. Sobre 
la base del futuro que tendrá ese predio -que lo va a determinar quien en definitiva es el 
dueño del mismo:-, la autoridad aeronáutica hará los arreglos correspondientes. 


SEÑOR GLOODTDOSFSKY.- En primer lugar, nobleza obliga reconocer la actitud 
del señor Subsecretario de Defensa Nacional que, además, me libera, lo que tiene mucho 
valor. 


En segundo término, voy a hacer una simple consulta porque los técnicos son 
ustedes. 


Estamos hablando del tránsito, de la actividad deportiva y de los aviones que 
ingresan por Sauce y que se quedan operando en territorio nacional desde el propio 
Jagúel. ¿A ustedes les parece que es lo mismo el aeródromo de Trinidad que el Jagúel 
en el mes de enero? Ustedes mismos señalaron el accidente de Maldonado en el año 
2014, pero hemos tenido otros antecedentes. ¿Qué idea tienen ustedes de hacer con 
eso? Ahí hay un tránsito muy intenso, con una enorme cantidad de aviones, sin control 
alguno, tal como señalaba el General. Hasta por exceso de celo, el funcionario le hace 
señas a los aviones. Me parece medio como de cabotaje la cosa. 


Lo que quiero saber es si tienen alguna sugerencia ante una situación grave, de la 
que no es responsable ni el Ministerio ni la Fuerza Aérea, pero sobre la que algo hay que 
hacer. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL.- Voy a solicitar que se 
conceda la palabra al Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea, General del Aire 
Washington Martínez, para que conteste al señor Diputado. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Estoy de acuerdo con que no es lo mismo. Por eso en 
Trinidad no hay nada, y en El Jagúel contamos con una guardia de policía aérea, un 
funcionario de Dinacia, además de normas claramente establecidas. 


SEÑOR SEMPRON!I.- Tal vez el tema que motivó que solicitara la palabra quedó un 
poquito fuera del escenario que estamos analizando en este momento, pero igual voy a 
dejar expresa constancia para fundamentar mi posición, que tiene que ver con el pedido 
formulado por parte de algún legislador integrante de la Comisión, sobre la difusión del 
proyecto de resolución de los organismos competentes sobre el problema del accidente. 


Nosotros, como parte de este Parlamento, tenemos la función de controlar lo que 
hace el Poder Ejecutivo. En este caso, estamos hablando de todo lo que tiene que ver 
con el Ministerio de Defensa Nacional y los organismos vinculados con él. ¿Cuál es el 
objetivo de conocer un informe hoy? ¿Vamos a introducirle alguna modificación? ¿Vamos 
a proponer algo que está fuera de nuestra competencia? Estamos hablando de un 
informe técnico, que va a los organismos. De acuerdo con las normas establecidas, el 
Poder Ejecutivo -según lo expresó el señor Subsecretario- está transitando correcta y 
adecuadamente. Si no se le hubiera mandado a los organismos correspondientes, 
podríamos haber dicho: “¿Por qué? Si las normas vigentes dicen que tiene que ir a tal 
lugar”. De acuerdo con el informe del señor Subsecretario, se ha cumplido 
religiosamente. Por consiguiente, la posibilidad de contralor del Poder Legislativo termina 
ahí. Cuando venga el informe definitivo, no tengo ningún inconveniente en que se lo trate 
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y se establezcan todas las responsabilidades que correspondan, pero recién en ese 
momento, es decir, cuando estemos ante el documento final, que haya transitado por 
todos los protocolos que surgen de las normas establecidas. 


Cuando se produce un accidente, como el de Air Class, tal como se manifestó a 
partir de toda la documentación a la que hoy se ha hecho referencia, hay que prever que 
los elementos que incidieron en el accidente no se repitan en futuras situaciones. Me 
parece que eso es fundamental. Los documentos refieren a las “probables causas”, ya 
que todas son hipótesis y, por consiguiente, pueden tener un margen de error mayor. 
Pero ¡ojo! Estamos hablando del Uruguay, y de un avión de Air Class, que cayó en un 
lugar que todavía no está bien precisado y del cual solo se han logrado partes. ¿Nos 
olvidamos que hoy en el mundo importantes potencias están tratando de ubicar un avión 
donde se perdieron doscientos veintiocho vidas humanas, y que con todos los 
mecanismos técnicos todavía no han podido llegar a conclusiones de ubicación del 
aparato siniestrado? Esto no justifica lo que puede pasar acá, pero no tenemos que 
pensar que las cosas son tan fáciles. Lo que se está demostrando con el ejemplo es que 
hay serias y notorias dificultades, que no siempre se pueden salvar, y que lo importante 
es el cuidado y el seguimiento de los procedimientos establecidos para tratar de ubicar 
las causas. 


Por las explicaciones que se han dado aquí, cumple a satisfacción lo que es nuestra 
función ver cómo se ha venido operando por parte del Ministerio y los organismos 
vinculados a este caso lamentable del avión y las dos vidas humanas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos al señor Subsecretario de Defensa Nacional 
y al resto de la delegación la información vertida. 


Se levanta la reunión. 


